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El cotxe i la ciutat: Victor Gruen a America, 1943-1962 
L'automobile et la ville: Victor Gruen en Amérique, 1943-1962 
Aujourd'hui, Víctor Gruen (1903-1980) est connu populai 
ment comme étant l'un des pionniers du Centre Commer 
régional, mais on ne sait pas grand chose de ses intentio 
quant á !'origine de cette vision ni des rapports entre cel 
ci et ses idées concernant la rénovation des villes. Tout e 
prenant place dans l'histoire typologique des quartiers e 
merciaux et de la planification urbaine, les projets les plu 
signi ficati fs, exécutés ent re 1949 et le mil ieu des années 
soixante, illustrent les moments clés d'une lutte entre le 
projet et la planification d'une part et l'automobile de l'a 
t re -entre l'automobi le et la ville -. Chaque projet dével 
pe de nouvelles fa~ons d'art iculer les espaces et endroits 








Chacun de ces projets commence par envisager la circula-
tion des véhicules et des piétons et ensuite les différentes 
sortes de circulation de véhicules : le transport privé, le 
transport public et l'approvisionnement en biens et services. 
Ce n'est que lorsque ce « contexte » de flux et d'échanges 
entre personnes, véhicules el biens a été déterminé avec 
exactitude qu'il est alors possible de prendre les décisions 
concernant la structure, le programme et la forme. 
Dans les vi lles américaines, la question de la mobi lité et de 
l'acces ainsi que les conséquences de la production en 
masse d'automobiles devint évidente des le mi lieu des anné-
es vingt, mais la dépress ion, la récupération et la Seconde 
Guerre Mondiale laisserent á une autre génération d'archi-
tectes et d'urbanistes le soin de résoudre ces quest ions. 
Ce n'est que vers la fin des années cinquante que les usines 
d'automobiles de Détroit reprirent le rythme de production 
qu'elles avaient atteint á la fin des années vingt. 
lmmédiatement apres la guerre, les automobiles et les rou-
tes devinrent les inst ruments de transformat ion du t racé de 
l'espace et du temps. 
Dans le courant des années so ixante, les géographes cons-
taterent que l'unité spatiale de l'établissement de l'habitat 
américain était passé de la vil le et sa banl ieue a la région. 
C'est ainsi que commen~a á disparaltre petit á petit la dis-
tinction entre architecture et paysage. 
Lors de la Conférence lnternationale sur le Design, qui eut 
lieu á Aspen, Colorado, en 1955, Víctor Gruen expliquait 
ainsi ce changement d'orientation : « Aujourd'hui, l'architec-
ture ne peut plus concerner uniquement une série particu-
liere de structures qui se dressent mais qui sont des « b1Hi-
ments » vides dans le sens conventionnel du terme. 
L'architecture doit comprendre tous les éléments faits par 
l'homme et qui formen! notre environnement, c'est a dire 
les routes et autoroutes, les signaux et les affiches, les 
espaces extér ieurs créés par les structures. les paysages 
urba ins et ruraux ».' 
Ce qui déclencha la libération des banlieues par rapport aux 
centres urbains dont elles dépendaient, fut un nouveau 
modele de construction, inventé lors de la premiere ere de 
l'automobile, dans le courant des années vingt.' le Centre 
Commercial, actuellement en processus de restructuration 
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ui, Victor Gruen (1903-1980) és conegut popularment 
m un deis pioners del centre comerc ial regional, pero no 
sap gran cosa de les intencions que impulsaven aquesta 
sió, ni de la relació amb les seves idees sobre la renova-
ó de les ciutats. Els projectes més significatius executats 
tre 1949 i mitjans deis anys seixanta, alhora que ocupen 
lloc en la historia tipologica dei s districtes comercials i 
planificació urbana, també són representatius de 
oments clau en una lluita continuada entre projecte i pla-
' d'una banda, i l'automobil, de l'altra -entre el cotxe i la 
c1utat-. Cada projecte desenvolupa noves formes d'articular 
espais i llocs per als vianants i els cotxes. 
Cadascun d'ells distingeix primerament entre el trimsit de vehi-
cles i el de vianants, i després entre els diferents tipus de trimsit 
de vehicles: transport privat, transport públic i subministrament 
de béns i serveis. Només quan aquest "context" de flux i inter-
canvi entre persones, vehic les i béns ha estat determinat amb 
exit, aleshores és possible derivar-ne les decisions d'estructura, 
programa i forma. 
La qüestió de la mobilitat i l'accés i les conseqüencies de la pro-
ducció en massa d'automobils per a les ciutats nord-americanes 
ja es va ter evident des de la meitat deis anys vint, pero la 
depressió, la recuperació i la segona guerra mundial van pospo-
sar aquests temes fins una altra generació d'arquitectes i urba-
nistes. Només a la fi deis anys cinquanta les factories d'automo-
bils de Detroit van assolir de nou el ritme de producció que 
havien aconseguit a finals deis anys vint. 
En el període de la immediata postguerra els cotxes i les carrete-
res van esdeveni r e ls instruments transformadors de la delinea-
ció de l'espai i el temps. Als anys seixanta, els geografs van 
entendre que la unitat es pacial per comprendre l'assentament 
nord-america s'havia traslladat de la ciutat i els suburbis a 
l ' ambit regional. Així va comen~ar la dissolució de la distinci ó 
entre arquitectura i paisatge. 
Victor Gruen va donar expressió a aquest canvi d'emfasi a la 
Conferencia Internaciona l sobre Projectes que va tenir lloc a 
A spen, Colorado, l'any 1955: "Actualment !'arquitectura no es pot 
ocupar únicament d'una serie particular d'estructures que resulta 
que estan dretes i que són 'edificis' buits en el sentit convencio-
nal del terme. S'ha de preocupar de tots el s elements fets per 
l'home que conformen els nostres entorns, de les carreteres i les 
autopistes, deis senyals i els cartells, deis espais exteriors creats 
per les estructures, deis paisatges urbans i rurals" .' 
El que va endegar l'alliberament deis suburbis respecte als cen-
tres urbans deis quals depenien va ser un nou model constructiu 
inventat a la primera era de l'automobil, durant els anys vint,Z el 
centre comercial, actualment en procés de reestructuració com 
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Ce qui libéra les banlieues de leur dépendance du centre 
ville fut un nouveau modele de Centre Commercial, le 
Centre Commercial régional, qui devait desservir une popu-
lation d'environ 100.000 habitants. 
En 1954, Gruen ouvrit Northland, réputé pour ses espaces 
urbains publics, extremement bien con~us, el qui devint un 
centre social et culture! pour les faubourgs du Nord de 
Détroit. Les motifs et conditions qui furent a !'origine de 
Northland se transformerent en un projet original a 
Southdale, pres de Minneapolis (1956), ou les espaces 
publ ics furent recouverts pour en !aire un espace 
intérieur controlé. 
La rue intérieure au clima! controlé, avec un magasin, véri-
table pole d'attraction, installé a chaque extrémité, devint le 
modele princeps, tres vite imité aussi bien aux États Unis 
qu'a échelle internationale. Tout au long des années so¡xan-
te, les projets de Centres Commerciaux régionaux devinrent 
petit a petit des (( machines a vendre )) grace a leurs promo-
teurs, et Gruen démontra l'organisation el la séparation des 
flots de véhicules et des piétons dans le cas d'un centre 
urbain, dans le projet (non exécuté) pour Fort Worth (1956) 
qui représentait a l'époque l'une des stratégies les plus 
claires pour la revitalisation d'un centre urbain. 
En 1962, les memes idées furent appliquées de maniere plus 
approfondie, a Midtown Plaza, un projet de rénovation de la 
ville de Rochester, New York. 
A Midtown Plaza, la planification dense et compacte et la 
séparation des différents types de circulation devaient 
donner un espace public urbain qui, d'apres Gruen, prouvait 
que ce genre de projets a usages mixtes desservirait les 
villes en stimulant les investissements el donnerait a 
I'Amérique les types d'espaces urbains et sociaux qui exis-
taient dans les villes européennes. 
Parmi ces projets, Southdale el Fort Worth furent ceux 
qui eurent le plus de répercussions sur le paysage urbain et 
rural américain. 
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El que va alliberar definitivament els suburbis de la seva 
dependencia respecte al centre urba va ser un nou model de cen-
tre comercial, el centre comercial regional , que havia d'ofer ir ser-
veis a una població d'uns 100.000 habitants. 
L'any 1954 Gruen va obrir Northland, que es va fer famós pels 
seus espais urbans públics acuradament projectats, i que va 
esdevenir un centre socia l i cultu ral per als su burbis del nord de 
Detroit. Els motius i les condicions que van desembocar en 
Northland es van transformar en un original proj ecte a 
Southdale, a prop de Minneapolis (1956), on els espais públ ics es 
van cobrir per tal d'assolir un ambient interior contro lat. 
El carrer interior controlat climaticament , amb les seves botigues 
imants a tots dos extrems, va esdevenir el model basic que pos-
teriorment es va reproduir tant als Estats Units com a escala 
internacional. A mesura que els projectes per a centres comer-
dais regionals van anar essent t ransformats durant els anys sei -
xanta en una "maquina de vendre" pe r part deis promotors, 
Gruen va demostrar l'organi tzació i la separació deis fluxos de 
vehicles i de via nants a l'escala d'un centre urba en el project e 
(no executat) per a Fort Worth (1956), que en aquella epoca con-
sistía en una de les estrategies més ciares per a la revitalització 
d'un centre urba. L'any 1962 es van comprimir les mateixes idees 
en una secció més profunda a la Midtown Plaza, un projecte de 
renovació a la ciutat de Rochester, Nova York. Al proj ecte de 
Midtown Plaza, la planificació densa i compacta i la separac ió 
deis diversos tipus de transit havien de resultar en un espai 
públic urba que Gruen creía que demostrava que l 'urbanisme 
d'usos mixtos podia estimular la inversió a les ciutats i traslladar 
a America del Nord el tipus d'espa is urbans i socials que exist ien 
a les ciutats europees. D'aquests proj ectes, Southdale i Fo rt 
Worth van ser els que van tenir més repercussions sobre el 
paisatge urba i rural nord-america. 
Vittor Gruenbaum exen;ait déja en tant qu'architecte a 
Vienne au moment de I'Ansch/uss - l'annexion de I'Autriche 
par Hitler-. 11 partit a New York en 1938 el commen~a a 
concevoir des fa~ades de boutiques, des boutiques entieres 
el plus lard, des inlérieurs de magasins plus grands. 
En 1941, il se rendit a Los Angeles ou grace a son expérience 
dans la création de magasins, a sa force de persuasion en 
lant que négociateur el a son habileté dans la synthese l hé-
orique, il s'établit solidemenl sur le marché dans le couranl 
des années cinquante el ouvril une grosse firme commercia-
le avec des bureaux a Los Angeles, New York, Détroit, 
Minneapolis et San Francisco. 11 retourna a Vienne en 1968 
ou il mourut en 1980. 
Centres commerclaux, rénovation urbaine 
Dans le numéro de Mai 1943 du journal Architectural Forum, 
consacré aux futures tendances de l'apres-guerre - quand le 
pays disposerait de nouvelles ressources pour la ¡;onstruc-
tion et le développement -. Victor Gruenbaum et son épou-
se et associée, Elsie Krummeck, présenterenl un projet pour 
un centre commercia l de quartier pour une ville hypothéti-
que de 70.000 habitanls. lis décrivaient ainsi l'ébauche du 
projet : « Outre les services commerciaux habituels, on peu t 
trouver au Centre Commercial tout ce qui est nécessaire a la 
vie quotid ienne : un bureau de poste, une bibliotheque, un 
cabinet médical et dentaire, ainsi que des salles de réunion 
ou divers clubs peuvent exercer leurs activités. Faire les 
courses devient done un pla isir et une occasion de loisir 
plutót qu'une corvée. Le meme principe pourrait etre appli-
qué dans la conslruction de centres plus grands comprenanl 
plusieurs patés de maisons. La circulation aulomobile serail 
déviée aulour de ces centres ou bien, si nécessaire, passe-
rait en-dessous ».' 
La meme année, a l'occasion d'une conférence sur les biens 
immobiliers, Gruen parla du Centre Commercial a plus gran-
de échelle régionale en tant que point nodal importan! de 
défense civile suburbaine en cas d'attaque : 
« ... Le meilleur moyen pour que ce pays soit en mesure de 
se défendre centre de possibles attaques ou bombarde-
ments est la décenlralisation ... Pour elre efficaces, nos vas-
tes zones suburbaines doivenl el re pourvues de noyaux, de 
centres de cr istallisation qui, en cas d'urgence, pourraient 
etre employés pour des évacuations ou en tant que centres 
d'acceuil et de services ... ».' 
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Victor Gruenbaum ja exercia com a arquitecte a Viena en el 
moment de 1' Ansch/uss - l'annexió d' Austria pe r par t de Hitler-. 
Va marxar a Nova York l'any 1938 i va comen~ar a projec t ar fa~a­
nes de botigues, botigues senceres i, més endavant, interiors de 
comer~os més grans. 
El 1941 es va traslladar a Los Angeles, on, com a resultat de la 
seva experiencia en el disseny de botigues, la seva persuasió com 
a negociador i la seva habil i tat per a la síntesi teorica, durant els 
anys cinquanta va anar desenvolupant el seu exercici f ins que va 
estab lir un gran despatx comercial amb oficines a Los Angeles, 
Nova York, Detroit, Minneapolis i San Francisco. L'any 1968 va 
tornar a Viena, on va morir el 1980. 
Centres comercials, renovació urbana 
Al número de maig de 1943 de la revista Architectural Forum, 
dedicada a les tendencies futures per a la postguerra - quan el 
país disposaria de nou de recursos per a la construcció i el 
desenvolupament-, Victor Gruenbaum i la seva socia i esposa, 
Elsie Krummeck, van presentar un proj ecte per a un centre 
comercial ve"inal per a una ciutat hipotetica de 70.000 habitants. 
Al text per al seu project e esbossat van escriure el següent: 
"Al centre comercial podem t rabar t ates les necessitats de la 
vida quotidiana: una ofic ina de correus, una biblioteca, una con-
sulta medica i dental , espais per a act ivitats associatives, tot 
aixo a més deis serveis comercials habituals. 
Comprar, per tant, esdevé un plaer i un motiu d'esbarjo, en lloc 
d'una tasca rutinaria. Els centres més grans es podrien construir 
seguint el mateix principi, incloent diversos blocs. El transit d'au-
tomobils es pot desviar al voltant d'aquests centres o bé, si ca l, 
fent- lo passar per sota".' 
El mateix any, en una conferencia del sector immobi liari , Gruen 
va parlar del centre comercial a una escala reg ional més gran 
com un important nade de defensa civi l suburbana en cas d'atac: 
" ... El mitja més efica~ per preparar aquest país pera possibles 
atacs i bombardejos es t raba en la descentralització ... Per tal que 
siguin eficaces, les nostres vast es arees suburbanes han d'estar 
prove"ides de nuclis, cent res cristal-l it zadors que, en cas d'e-
mergencia, es poden emprar per a trasllats i evacuacions i com a 
cent res de servei s i de benestar ... " : 
Northland et Southdale 
On ret rouve toutes ces idées dans le projet de Nor thland. 
Le principal élément caractéristique de Northland était 
!'ensemble de cinq groupes de boutiques disposées !out 
autour du point d'attraction central faisant fonction 
d'aimant : le magasin de J.L. Hudson, ensemble parcouru 
de cours, de promenades, de ter rasses et de couloirs, le 
tout agrémenté de fontaines et de sculptures afin d'attirer 
l'attention des enfants qui étaient, avec leurs meres, les 
usagers les plus fréquents du Centre. 
Les cours pavées ou les jardinets furent con~us pour la 
détente des clients et expositions, et concer ts y seraient 
organisés. Jane Jacobs écr ivait dans le nu méro de Juin 
1954 d'Architectura/ Forum : « 11 s'agit d'un classique dans 
la planif ication de Centres Commerciaux. de meme que le 
Rockefeller Center est un classique dans la conception 
d'ensembles de grat te·c iel, ou que Radburn, New Jersey, 
l'est en matiere d'urbanisme rés identiel suburbain. 
Northland est un projet classique paree que ce fut le 
premier Centre Commercial moderne pour piétons 
app liquant un plan urba in de « vi lle marché ». une forme 
compacte, adaptée physiquement et psychologiquement a 
l'activ ité qui consiste a alle r faire des achats a pied ... 
Ce centre commerc ial est une nouveauté en ur banisme .. . 
Le plan de Northland a de viei lles rac ines. C'est une 
redécouverte plutót qu'une invent ion ».' 
Le succes des espaces individuels pour piétons et 
l'expérience de !'ensemble en tant que métaphore physique 
d'une vi lle ont été l'une des conséquences de l'organisation 
de la circulation automobile. Les services d'autobus locaux 
et régionaux ava ient un arret a une extrémité de 
!'ensemble. Les espaces de stationnement étaient con~ us a 
deux niveaux alternatifs afin de permettre l 'acces a ces 
deux niveaux. L'ouvrage le plus orig inal était un tunnel 
pour camions, a fin de pouvoir procéder a la livraison des 
marchandises au bas des biitiments. 
Cette solu tion pour zone piétonniere fut appliquée un an 
plus tard a Disneyland. 
Malgré le succes de Northland, il s'agissa it d'un modele qui 
dépendait d'un seul magasin aimant, póle central 
d'attraction. Gruen appliqua de maniere significative les 
idées de Nor thland au projet de Centre Commercial de 
Southdale a Edina (Minneapolis), qui fut inauguré en 1956. 
« Nous voyons la l'architecture dans l'une de ses fonct ions 
les plus créatives : la construction d'un nouveau type 
d'envi ronnement. Le complexe de Southdale est fort 
différent de n'importe quel autre Centre Commercial. 11 n'a 
rien de suburbain, si ce n'est son emplacement. De maniere 
surprenante, Southdale donne l'impression d'etre un centre 
métropolitain ... ».6 
Avec un magasin aimant a chaque bout. Southdale est 
connu comme étant le premier Cent re Commercial couvert. 
Le projet présenta it de nombreuses innovations techniques. 
Afin d'empecher d'autres établissements commerciaux de 
construire des centres concurrents immédiatement 
adjacents au centre commerc ial - un probleme auquel 
s'étaient heur tés auss i bien Northland que Disneyland -. 
Le projet fut con~u en tant qu' « installation suburbaine » 
complete, occupant un espace de 185 hectares. 
Outre le centre commercial qui occupait 34 hectares, il 
devait y avoir une zone résidentielle de logements 
unifamiliaux et de maisons a deux étages avec un jardín. 
pour une population de 2.200 personnes, une éco le, 
des pares, des lieux de divertissement, un centre 
médica l, des bureaux, des restaurants, un auditor ium 
et autres services. 
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Northland i Southdale 
Totes aquestes idees van quallar al projecte de Northland. 
El principal element característic de Northland era l'aglutinació 
de cinc grups de botigues disposades al voltant del local de 
J.L. Hudson, la botiga central que exercia d' imant, de manera que 
es creaven entre elles els pat is, les avingudes, les terrasses i els 
corredors, i tots ells incrementats mitjanc;ant fonts i escultures 
dissenyades per atreure l'atenció deis nens, els quals, juntament 
amb les seves mares, van ser identificats com els usuaris més 
freqüents del centre. 
Els patis pavimentats o enjardinats es van concebre com llocs 
on els clients podrien relaxar-se, i on tindrien lloc exposicions, 
concerts, etc. Al número de juny de 1954 d' Architectural Forum, 
Jane Jacobs va escriure: "Aquest és un classic en la planificació 
de centres comercials, en el mateix sentit que el Rockefeller 
Center és un classic en el disseny de grups de gratacels, o que 
Radburn, Nova Jersey, ho és en materia d'urbanisme residencial 
suburba. Northland és un projecte classic perque ha estat el 
primer centre comercial modern per a vianants que empra un pla 
urba de 'ciutat mercat', una forma compacta físicament i psicolo-
gicament adaptada a l'activitat d'anar a comprar a peu ... 
Aquest centre comercial representa una novetat urbanística ... 
El pla de Northland té antigues arrels. És una redescoberta, més 
que no pas una invenció".5 
L'exit deis espais individuals per a vianants i !'experiencia de 
l'aglutinació com a metatora física d'una ciutat van ser una con· 
seqüencia de l'organització del transit rodat. Els serveis d'auto-
busos locals i regionals tenien una parada a un extrem del con-
junt. Les arees d'aparcament pujaven i baixaven alternativament 
per tal de permetre l'accés a tots dos nivells. L'estructura més 
original consistia en un túnel per a camions la funció del qual era 
permetre que el lliurament de les mercaderies pogués ser fet des 
de baix deis edificis. Aquesta solució per servir un entorn de via -
nants també va ser utilitzada a Disneylandia, que es va acabar 
de construir un any després. 
Malgrat l'exit de Northland, es tractava d'un model que depenia 
d'una sola botiga imant en una ubicació centrica. Gruen va 
desenvolupar d'una manera significativa les idees de Northland al 
projecte per al centre comercial Southdale a Edina (Minneapolis), 
que es va inaugurar l'any 1956. 
"Aquí ve iem com !'arquitectura assoleix un deis seus papers 
més creatius: la construcció d'un nou tipus d'entorn. L'entorn 
de Southdale és forc;a diferent del de qualsevol altre centre 
comercial. No té res de suburba, llevat de la seva ubicació. 
Southdale transmet d'una manera sorprenent la sensació d'un 
centre metropolita ... ".6 
Southdale, que tenia una botiga imant a cada extrem, és conegut 
per ser el primer centre comercial cobert i era un projecte que 
presentava nombrases innovacions tecniques. Per tal de dificul-
tar que altres entitats comercials constru'issin centres competi-
dors immediat ament adjacents al centre comercial - un problema 
del que havien estat víctimes tant Northland com Disneylandia- , 
el projecte es va desenvolupar com un "assentament suburba" 
complet, situat en una extensió de 185 hect arees. A més del cen-
tre comercial, que ocupava 34 hectarees, hi havia d'haver una 
area residencial de cases unifamiliars i apartaments de dos pisos 
amb jardí per a una població de 2.200 persones, una escola, 
pares, pares infantils, un centre medie, oficines, restaurants, un 
aud itori i altres serveis. 
Fort Worth et Rochester 
Lorsqu'il con~ut Norhland, il était clair pour Gruen que les 
principes du centre commercia l régional devaient servir de 
modele de mécanisme elficace pour la rénovation des 
centres des villes américaines de plus en plus en déclin. 
Gruen comprit que la rénovation était un défi que devaient 
relever sans tarder, les gouvernements locaux, les 
entrepr ises, les commer~ants el les urbanistes. 
11 écrivait dans le Numéro de Novembre-Décembre 1954 de 
Harward Business Review: « Certaines des le~ons 
apprises au sujet de la planification de Centres 
Commerciaux suburbains peuvent s'appliquer, sans aucun 
doute, aux centres urbains de nos villes. 
On pourrait organiser ces centres urbains en divers 
éléments, dont chacun disposerait de sa propre zone de 
stationnement, de ses espaces verts, et de ses propres 
voies de circulation. 
Les dimensions de ces éléments ne devraient pas dépasser 
certaines limites afin d'iHre utiles et agréables aux 
piétons. Étant donné que ces centres urbains seront 
construits sur des terrains tres chers, il est probable que 
l'on envisage des stationnements souterrains a différents 
niveaux et la construction de gratte-ciel (comme par 
exemple celui de Radio City a New York) afin de tirer le 
meilleur parti possible des terrains disponibles. 11 faudra 
accorder une attention particuliere a un systeme 
indépendant de voies souterraines de services ».' 
A partir de ces observations, furent formulés les príncipes 
de design suivants : 
1) créer une artere de circulation a direction unique 
forman! un périmetre autour du quartier commercial, 
utilisant pour cela, si nécessaire. des rues déja existantes; 
2) démol ir tous les batiments désuets ou non adaptés a ce 
périmetre; 
3) créer divers ensembles de superblocs en fermant 
quelques petites rues; 
4) créer des stationnements a plusieurs niveaux a chaque 
extrémité de la zone; 
5) créer, dans certaines des rues qui auront été fer mées, 
un Centre Commercia l et des jardinets pour les piétons; 
6) prévoir certains espaces pour une future expansion, a 
l'intérieur du périmetre. 
Le projet qui entreprit de mettre ces idées en prat ique et 
de les appliquer dans une trame urbaine de grande 
complexité, fut le Plan de Fort Worth en 1956. 
Demain, un plus grand Fort Worth 
En 1954, J.B. Thomas - le chef de l'entreprise de services 
la plus importante de Fort Worth, Texas - lut l'article 
de Gruen dans Harvard Business Review et voulut ten ter 
de rajeunir le centre d'affaires de sa vi lle af in que 
celui-ci cont inue a etre compétitif aussi bien dans sa 
propre zone suburbaine que vis a vis de Dalias, la vi lle 
voisine qui se trouvait a une cinquantaine de kilometres 
a I'Est de Fort Worth. 
Le projet « A Greater Fort Worth Tomorrow »' de Victor 
Gruen Associates, était con~u pour qu'en 1970 le cceur de 
Fort Wor th fOt une zone d'un mi lle carré (2,6 Km'), une 
sorte d'oasis pour affaires et activités commerciales, 
réservé aux piétons, entouré d'une voie de circulation a un 
niveau inférieur ou les véhicules de ceux qui s'y rendraient 
pour !aire leurs achats ou pour leur travail, pourraient se 
garer dans six stationnements le long de ce périmetre. 
De ces stationnements parti raient des navettes électriques 
qui seraient le seul moyen d·~ circulation, a moins de se 
déplacer a pied le long d'avenues et de places bordées 
d'arbres. réservées aux piétons. 
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Fort Worth i Rochester 
Mentre estava fent el projecte de Northland, Gruen va comen<;ar 
a tenir ciar que caldria reescriure les lli<;ons del centre comercial 
regional per tal que tos un mecanisme efica<; per a la renovació 
deis centres de les ciutats nord-americanes, que s'havien anat 
deteriorant de manera continuada. Gruen va veu re que la renova-
ció era el repte que els governs locals, les empreses, el s comer-
ciants i els urbanistes havien d'assumir tot seguit. Al número de 
novembre-desembre de 1954 de la Harvard Business Review, 
Gruen va escriu re: "Aigunes de les lli<;ons apreses en la planifica-
ció de centres comercia ls suburbans es poden aplicar sens dubte 
als centres urbans de les nostres ciutats. Aquests centres urbans 
es podrien organitzar en diversos elements, segons l 'ús del sol, 
cadascun d'ells amb la seva zona d'aparcament propia, la seva 
zona verda, i les seves propies arteries de circumval·lació de 
transit. Cadascun d'aquests elements hauria de tenir unes dimen-
sions limitades, per ta l que el vianant el pogués conside rar útil i 
agradable. Com que aquests centres urbans es desenvoluparan 
en terrenys molt cars, és probable que es posi emfasi en aparca-
ments subte rranis i de diversos nivells, com també en la cons-
trucció de gratacels (com ara el Radio City a Nova York) per tal 
que es pugui ter el millor ús possible deis terrenys disponibles. 
Caldra atorgar molta atenció a un sistema de carrers de serveis 
subterrani i independent".' 
A partir d'aquestes observacions, es van formular els principis 
projectuals següents: 
1) proporcionar una arteria de transit perimetric d'una sola direc-
ció al voltant del districte de negocis, utilitzant els carrers exis-
tents si és necessari; 
2) treure tots els ed ificis obsolets i que no s'ajustin a les regula-
cions que hi hagi dins d'aquest perímetre; 
3) crear una serie de superblocs mitjanr,;ant el tancament d'al-
guns dei s ca rrers més petits; 
4 ) crea r aparcaments de diversos nivells als extrems d'aquesta area; 
5) crear un centre comercial enjardinat pera vianant s a partir 
d'algun deis carrers que es tanquin; 
6) permetre l'expansió d'espai dins el perímetre. 
El projecte que va intentar posar aquestes idees a la practica i 
aplicar-les a una complexa trama urbana existent va ser el pla 
per a Fort Worth, de 1956. 
Un Fort Worth més gran per al futur 
L'any 1954, J.B. Thomas - el cap de !'empresa de serveis més 
gran de Fort Worth, Texas- va llegir l'article de Gruen a la 
Harvard Business Review i va voler saber si el centre de negocis 
de la seva ciutat es podría rejovenir per continuar essent compe-
titiu tant amb les seves propies arees suburbanes en expansió 
com respecte a Dalias, la ciutat ve'ina que hi ha a uns cinquanta 
quilometres a l'est de Fort Worth. 
El pla "A Greater Fort Worth Tomorrow",8 de Víctor Gruen 
Associates, preveía que, al 1970, el cor de Fort Worth consistiría 
en una area d'una milla quadrada (2,6 km•), un oasi de negocis i 
d'activitat comercial per a vianants, envoltat per una carretera 
rebaixada de circ umval·lació des de la qual els cotxes deis que 
s'hi despla<;arien per anar a treballar o a comprar es podrien 
aparcar a sis aparcaments perimetrics. Des d'aquests aparca-
ments, el transit només consist iría en llanr,;adores electriques 
o bé es podría anar a peu a través d'avingudes i places arbrades 
exclusives per a vianants. 
La livrrtison de biens et services aux bat iments se ferait a 
travers des tunnels souterrains. 
Plutót que d'avoir recours a la planificat ion habituelle, 
consis tan! uniquement á appliquer des mesures visant á 
résoudre un probléme sans en connaítre l'ampleur, le 
plan de Fort Worth (1970) fut l'un des premiers a teni r 
compte en détails des véritables problémes de circulat ion. 
Dans ce paysage urbain neuf/ancien. ou le temps et 
l'espace permettaient de répondre a un projet 
d'environnement, allait naítre. tout naturellement. un 
nouvel intére t pour l'architecture. 
Le plan de Fort Worth vécut et mourut a cause de ques-
t ions concernant l 'accés et la mobilité- la restructuration 
du mouvement et des stationnements vis a vis de certains 
droits acquis par les propriétaires du centre urbain -. 
lroniquement, et en dépit d'études exhaustives sur la ci r -
culation et les stationnements, le plan échoua a cause des 
propriétaires de garages. D'autre part, l'insistance de 
Gruen pour la centra lisation des investissements se heur ta 
au mouvement de suburbanisation for tement encouragé 
par la vi lle, sous forme d'annex ions. 
Midtown Plaza, Rochester 
En 1956, Gruen se rendit a Rochester, New York. pour ren-
contrer les propr iétaires de deux grands magasins du cen-
tre de la vil le- McCurdy's Department Store et Forman Co. 
Store -, que la dégradat ion progressive du centre vi lle 
inquiétait. Rochester avait obtenu un f inancement fédéral 
pour construire une nouvelle vo ie de circulation interne, 
de grandes artéres et un parking municipal. Le plan de 
Gruen,• une initiative mix te, publique et privée, ajouta á 
ces projets de const ruction de voies de ci rculation. la fer-
meture per manente d'une rue et l'ouverture d'une voie 
d'accés de l'artére principale vers le centre. McCurdy's et 
Forman commencérent a acquérir les terrains, négociant, 
un par un, avec 17 propriétaires possédant des te rrains 
contigus a l'emplacement de leurs grands magasins. 
Un parking pour 2.000 véhicules devait etre construit sous 
la zone du projet. Le centre du plan consista it en une 
place intérieure qui rappelait Southland et qui faisait 
90 x 30 m sur tro is niveaux. 
L'espace interne était limité par deux grands magasins, 
un hotel de quatre étages au-dessus duquel s'élevaient 
dix-huit étages de bureaux. et un autre batimen t de quatre 
étages destiné a des bureaux. Mitdown Plaza fut l'une des 
premiéres réussites de rénovation urbaine. 
Suite a l'invest issement init ial en infrastructures de trans-
por t. provenant des lnstitutions fédérales. nationales et 
locales, les investisseurs se procurérent l'argent pour le 
reste du projet de construction. Le projet de Midtown 
Plaza une fois terminé, le centre de Rochester attira un 









Els lliu raments de béns i serveis als edificis es faria mitjant;ant 
túnels subterranis. El pla per a Fort Worth (1970) va ser un deis 
primers en que les dimensions rea l s del problema del trimsit van 
ser calculades amb detall, en lloc de recórrer a !'habitual planifi-
cació que consistía únicament a encalt;ar expedients per solucio-
nar un problema que no s'havia mesurat. Gruen creía que només 
una recerca exhaustiva i la planificació de la infraestructura de 
transport podrien garantir l'exit del nucli central pera vianants. 
En aquest paisatge urba nou/vell sorgiria de manera natural un 
nou interes per !'arquitectura, ja que hi hauria temps i espai per 
respondre a un entorn projectat. 
El pla per a Fort Wor th va viure i va morir entorn de les qüestions 
relatives a l'accés i la mobilitat -la reestructuració del moviment 
i de l 'aparcament davant els interessos creats deis propietaris del 
centre urba-. l ronicament, i ma lgrat els exhaustius estudis de 
transit i aparcament, el pla va fracassar a causa deis propietaris 
deis aparcaments. A més, l 'emfasi de Gruen en la centralització 
de la inversió xocava amb l'impuls que la ciutat estava donant al 
procés de suburbanització mitjant;ant les annexions. 
Midtown Plaza, Rochest er 
L'any 1956 Gruen va viatjar a Rochester, Nova York, per trobar-se 
amb els propietaris de dos grans magatzems del centre de la ciu-
tat -McCurdy 's Department Store i Forman Co. Store-, els quals 
estaven preocupats per la deterioració progressiva del centre 
urba. Rochester havia obtingut finant;ament federal per construir 
una nova ronda de circumval·lació interna, carrers arterials i un 
aparcament municipal. El pla de Gruen( una iniciativa mixta 
pública i privada, va afegir a aquests projectes viaris el tanca-
ment permanent d'un carrer i la creació d'un nou carrer d'accés 
principal des de la ronda cap al centre. McCurdy's i Forman van 
coment;ar a unificar els terrenys, negociant amb 17 propietaris 
individuals que tenien terrenys contigus a l'emp lat;ament deis 
seus grans magatzems. Es construiría un aparcament pera 
2.000 cotxes sota l'area del projecte. El centre del pla consistía 
en una pla t;a interior que recordava Southdale i que feia 90 x 30 
metres per 3 pisos d'alt;aria. 
L'espai intern limitava amb dos grans magatzems i un hotel de 
quatre pisos damunt del qual s'alt;aven divuit pisos d'oficines i un 
altre edifici d'oficines de quatre pisos. Midtown Plaza va ser un 
deis pr imers exits de renovació urbana. Després de la inve rsió 
inicial en infraestructura de transport per part de les institucions 
federa ls, estatals i locals, els inversors van recaptar els din ers 
pera la resta del projecte constructiu. Un cop conclos el projecte 
de Midtown Plaza, el centre de Rochester va atreure un nombre 


























Les théories et les projets de Victor Gruen nous 
permettent d'examiner les nouvelles questions émergentes 
dans un domaine encore crucial de nos jours. pour 
comprendre les processus et les formes d'urbanisation. 
Gruen trouva dans l'énergie populaire et la dimension 
collective des Centres Commerciaux. les bases pour 
ranimer les centres de commerce au cceur des villes. 
Le besoin de condenser la zone occupée par un Centre 
Commercial régional - d'environ 30 a 50 hectares - en un 
emplacement urbain de 5 a 10 hectares, engendra le 
principe de planification du style podium qui constitua une 
réussite a Midtown Plaza, Rochester. La planification par 
secteurs ne pouvait réussir que si le financement loca l, 
national et fédéral s'appliquait a la construction d'une voie 
de circula tion tout autour du cceur réservé aux piétons. 
A l'ere de l'automobile, Gruen estimait. en effet, que le 
controle et le stationnement des véhicules constituaient la 
base de toute planification urbaine. 
Oui aurait pu imaginer, au début des années soixan te, 
que les faubourgs continueraient a s'étendre encore de 
nos jours? Aujourd'hui, les problemes d'acces et de 
mobilité sont critiques non seulement dans les centres 
urba ins mais aussi dans les nouveaux faubourgs 
« denses ». « Probleme américain » jusqu'il n'y a pas 
longtemps, l'expansion urbaine, la circu lation et les liens 
entre de multiples centres au sein de la ville régionale ont 
une importance vitale 
dans les villes européennes ou le nombre d'automobilistes 
continue a augmenter. 
Une fois de plus, urbanistes et architectes doivent tenir 
compte de l'environnement urbain et rural et tacher 
d'équilibrer les demandes de structures statiques, les flux 
dynamiques de circu lation qui les nourrissent et 
l'infrastructure nécessaire a cette circulation. 
Cet article a été confect ionné gráce a f'aide de la Graham 
Foundation for Advanced Studies in the Fine Ar ts. 
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Conclusions 
Les teories i els projectes de Víctor Gruen ens permeten exami-
nar els nous temes que estaven sorgint en una era que actual-
ment encara és crucial per entendre els processos i les formes 
de la urbanització. 
Gruen va trabar en l'energia popular i la dimensió col·lectiva del 
centre comercial un fonament per reviure els centres de comerc; 
als cors de les ciutats. La necessitat de comprimir l 'area ocupada 
per un centre comercial regional -entre 30 i 50 hectarees, apro-
ximadament- en un emplac;ament urba d'unes 5-10 hectarees va 
generar el principi de planificació d'estil podium, que va poder 
ser demostrat amb exit al projecte de Midtown Plaza, a 
Rochester. La plan if icació en seccions només podía tenir exit si el 
financ;ament local, estata l i federal s'emprava per construir una 
ronda de circumval·lació viaria al voltant del nucli exclusiu pera 
vianants. Així, Gruen percebia el control i l'emmagatzemament 
deis vehicles com el fonament per a la planificació urbana en 
una era dominada per l'automobi l privat. 
LOui hauria pogut imaginar, des de la perspectiva de comenc;a-
ment deis anys seixanta, que els suburbis es continuarien expan-
dint fins avui? Actualment els problemes de mobil itat i d'accés 
són crítics no sola ment per als centres urbans, sinó també 
per als nous suburbis "densos". Fins fa poc un "problema ame-
rica", l'expansió urbana, el transit i la connexió de múltiples cen-
tres dins de la ciutat reg ional són factors també vitals a les ciu-
tats europees, on l'índex de propietaris de cotxes nous encara 
continua augmentant. Un cop més, els urbanistes i els arquitec-
tes han de prendre en consideració els paisatges urba i rural, 
i intentar equi li brar les demandes d'estruct ures estat iques amb 
els f luxos dínamics de transit que les alimenten i la infraestructu-
ra que serveix aquest transit. 
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